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ABSTRAKTI
Urbanizimi është një proces global i pandalshëm dhe i pakthyeshëm. Aktualisht rreth
55% e popullësisë botërore jetojnë në qytete, ndërsa kjo shifër dita ditës rritet. Urbanizimi
është mjaft rapid dhe ndikon në mjedisin natyror ngase vazhdimisht po rritet kërkesa për
ushqim, banim, punë, transport dhe rekreim.
Njëri nga problemet kryesore është transporti. Ekziston koncensus se zgjidhja më e
mirë është zhvillimi i transportit të qëndrueshëm, që nënkupton plotësimin e nevojave për
transport me sa më pak impakt në mjedisin natyror. Transporti i qëndrueshëm prioritet i jep
ecjes, çiklizmit dhe transportit publik para transportit individual.
Mitrovica si gjithë qytetet tjera ka nevojë për zhvillim të transportit të qëndrueshëm.
Aktualisht metoda më e shfrytëzuar e transportit është

transporti individual. Ecja dhe

çiklizmi nuk promovohen, ndërsa transporti publik (urban , ndëruban dhe ndërkombëtar) nuk
funksionon në mënyrë të mirëfilltë.
Synimi i kësaj teme është propozimi i terminalit të ri multifunksional të autobusëve, si
përpjekje drejt zhvillimit të transportit të qëndrueshëm në qytetin e Mitrovicës. Terminali i ri
ka synim primar që të nxisë qytetarët të shfrytëzojnë transportin publik para atij individual
ndërsa përmes integrimit të funksioneve të ndryshme, qendrës tregtare dhe hapësirave
publike, ka për synim të plotësojë nevojat e qytetarëve.

Fjalët kyçe: Mitrovica, Transport i qëndrueshëm, Terminal i autobusëve, Qendër tregtare
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1. HYRJE
Urbanizimi si proces global ka sjellur probleme dhe kërkesa të reja për qytetet. Dyndjet e
popullësisë në drejtim të qyteteve kanë shtuar nevojën për sigurimin e banimit, hapjen e
vendeve të punës, shtrirjen e zgjerimin e rrjetit infrastrukturor dhe shtimin e funksioneve tjera
të rëndësishme. Të gjitha këto zhvillime urbane janë kryer në kurriz të mjedisit natyror.
Meqenëse zhvillimi urban është i pandalshëm dhe për të evituar shkatërrimin e mëtutejshëm
të natyrës është propozuar qasja e zhvillimit të qëndrueshëm urban. Zhvillimi i qëndrueshëm
urban nënkupton zhvillim ekonomik, social dhe fizik me efekt minimal negativ në mjedisin
natyror.
Pjesë e rëndësishme e zhvillimit të qëndrueshëm urban është transporti i
qëndrueshëm. Transporti i qëndrueshëm ka efekt pozitiv në disa nivele. Në nivelin
ambiential, transporti i qëndrueshëm zvogëlon emetimin e gazrave dhe promovon burimet e
ripërtëritshme të energjisë. Në nivelin social, transporti i qëndrueshëm promovon akses të
barabartë për të gjithë, lehtëson zhvillimet urbane, krijon siguri dhe përmirëson shëndetin e
qytetarëve. Ndërsa në nivelin ekonomik, transporti i qëndrueshëm është i përballueshëm nga
të gjithë, dizajnohet për të rritur efikasitetin ekonomik dhe për të ulur shpenzimet.[1]
Transporti i qëndrueshëm promovon ecjen, çiklizmin dhe transportin publik, ndërsa synon
reduktimin e shfrytëzimit të transportit individual.
Qyteti i Mitrovicës poashtu përballet me probleme që vijnë si pasojë e procesit të
urbanizimit. Sa i përket transportit, Mitrovica ka një stagnim në zhvillimin e mirëfilltë të këtij
funksioni të rëndësishëm. Shtigjet për çiklist mungojnë në rrugët e qytetit, ndërsa në disa
zona ka vështirësi edhe për qarkullim të këmbësorëve. Transporti publik nuk është funksional
maksimalisht. Këto defekte i kanë nxitur qytetarët për të shfrytëzuar transportin individual, që
nuk është formë e qëndrueshme e transportit.
Rrjedhimisht, ky punim diplome trajton temën e terminalit të ri të autobusëve, si
përpjekje për zhvillimin e një sistemi më të qëndrueshëm të transportit. Terminali i
autobusëve propozohet të zhvendoset nga lokacioni aktual në një lokacion të ri, i cili në bazë
të analizave ka pozitë më strategjike.
Synimi i terminalit të ri të autobusëve është që transporti publik të zëvendësoj
transportin individual. Transporti publik në krahasim me transportin individual është më ecofriendly, zë më pak vend në hapësirë dhe është më i përballueshëm ekonomikisht. Terminali i
ri autobusëve përmban të gjitha hapësirat e nevojshme për një terminal bashkëkohor. Përveç

[1] "Sustainable Transportation and TDM", Victoria Transport Policy Institute, 2017
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funksionit si nyje e transportit të qëndrueshëm, terminali i ri është pasuruar edhe me
funksione tjera. Kështu në kuadër të terminalit është inkuadruar një qendër tregtare, e cila
rritë frekuentimin e qytetarëve dhe mundëson qëndrueshmëri financiare. Për funksionim
efikas të qendrës tregtare është propozuar niveli nëntokësor me parkingje për vetura.
Poashtu rëndësi të madhe i është dhënë hapësirave publike dhe të gjelbërta. Sipërfaqja
e gjelbër e zënë në parcelë është zëvendësuar me kulm të gjelbërt. Ndërkaq hapësirat publike
janë të çasshme nga të gjithë dhe ndërlidhen me anë të shtigjeve për këmbësorë dhe çiklist,
duke promovuar kështu metodat me eco-friendly të lëvizjes.

Metodologjia
Metodologjia e përdorur për punimin e temës së diplomës është hulumtimi.
Hulumtimi bazohet në mbledhjen e të dhënave nga gjendja faktike në terren, nga planet
zhvillimore të Mitrovicës, nga projektet e suksesshme nëpër botë dhe nga burime tjera
relevante. Projektet e terminaleve të cilat do të merren si referencë janë: “Central Bus Station
for Marrakech” nga Narrowminded +BOM, “Nevsehir Bus Terminal” dhe “Kayseri West
City” nga Bahadir Kul. Pas grumbullimit të të dhënave, do të bëhen analiza të thella që
mundësojnë identifikimin e problemeve dhe mundësive. Pastaj, rezultatet nga analiza do të
mundësojnë propozimin e një zgjidhje të hollësishme për problemet e identifikuara.

Historiku
Që nga shekulli XIX shumë lloje të transportit publik janë zbuluar duke ndikuar jo
vetëm në mënyrën se si udhëtojmë, por edhe në mënyrën se si ndërtohen sot qytetet.
Shërbimet e para të autobusëve bënë më të lehtë se kurrë qarkullimin prej një vendi në vendin
tjetër. Brenda dy shekujve, mjetet e transportit evolouan shumë për shkak të zhvillimeve
teknologjike.
Paraardhësi i parë i autobusëve ka qenë omnibusi. Omnibusët ishin vagona të tërhequr
nga kuaj. Kapaciteti më i madh i tyre ishte 42 udhëtarë. Omnibusi ishte shumë i parahatshëm
dhe i shtrenjtë, por konsiderohet si zbulim i madhe ngase hapi rrugën për zhvillime të reja në
fushën e transportit publik.
Përpjekja për avansim të transportit me anë të autobusëve solli te zbulimi i tramvajit,
origjinal “streetcar”. Tramvajet funksiononin me rrymë elektrike dhe shfrytëzonin shinat.
Kështu rrjeti i shinave u shtri nëpër qytete dhe lëvizja u lehtësua shumë. Lëvizja e lehtë
përmes tramvajeve u mundësoi qyteteve të zgjeroheshin horizontalisht, ngase i lidhnin pjesët
e ndryshme të qytetit përmes këtij sistemi efikas. Tramvaji kishte stacione të shumëta
8

përgjatë linjës së tij, me fokus të veçantë në qendër të qytetit. Ky fakt ndikoi që në qendër të
qyteteve të vendosen bizneset dhe puna ndërsa banimi të zhvendosej në periferi.

Figura 1. Omnibusi- paraardhësi i autobusit
Zbulimi i motorit me djegie të brendshme mundësoi zhvillimin e hovshëm të
industrisë automobilistike. Kështu autobusi që punonte me lëndë djegëse gradualisht
zëvendësoi tramvajin elektrik. Shtrirja e shpejtë e rrugëve automobilistike i dha hov
shfrytëzimit të autobusëve krahas tramvajeve. [2]

Figura 2. Autobusi modern
[2] "The history of public bus transportation", Madeline Park, 2017
9

Rrjedhimisht u paraqit nevoja për një hapësirë nga ku autobusët nisnin dhe
përfundonin linjën e tyre. Kjo hapësirë u quajt terminal i autobusëve. Këto hapësira, që
ekzistojnë që më tepër se një shekull, kanë evoluar dhe vazhdojnë të evoluojnë në aspketin
funksional për të ofruar kushte sa më të mira për zhvillimin e transportit publik të autobusëve.
Me fjalë tjera, terminali është pika ku mbledhen udhëtarët dhe shfrytëzojnë
autobusët për të shkuar në destinacione të ndryshme. Lokacionet më të mira për terminale të
autobusëve janë në afërsi të qendrave tregtare ose të terminaleve tjera, si p.sh. aeroporteve,
stacioneve të trenit etj.
Madhësia e terminalit përcaktohet nga dy faktor: numri i platformave të autobusëve
dhe mënyra se si qasen autobusët në platforma. Numri i platformave përcaktohet varësisht
nga kërkesa dhe nevoja për transport. [3]

Figura 3. Terminal modern autobusësh në Aarau, Zvicërr
Sa i përket organizimit hapësinor ekzistojnë skema të ndryshme të kompozimit të
stacionit të autobusëve. Këto skema përcaktojnë relacionin në mes të ndërtesës së udhëtarëve
dhe platformave të autobusëve. Gjitashtu ekzistojnë disa mënyra për organizimin e
platformave si: platforma të thjeshta, platforma paralele, platforma radiale etj. Këto skema
ofrojnë informacione të rëndësishme për procesin e dizajnit të terminaleve të autobusëve. [4]
Në aspektin funksional terminalet e autobusëve duhet të përmbajnë hapësirat për
udhëtarët në shkuarje: holli kryesor, informata, biletaria dhe hapësirat për udhëtarët në ardhje:
platforma e zbritjes. Këto funksione kompletohen nga funksionet tjera si hapësirat për pritje,
[3] "Transport terminals and modal interchanges", Chris Blow, 2005
[4] "Terminalet e transportit (Strukturat e mobilitetit)", Banush Shyqeriu, 2019
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dyçane, restaurante, administrata, depo e bagazheve, nyjet sanitare etj. Sa i përket hapësirave
për autobusë, terminali duhet të posedoj peronat (të mbuluar ose pjesërisht të mbuluar),
hapësirën për servis dhe parkingjet shtesë për autobusë. Gjithësesi se këto ndërtesa kanë edhe
shërbimet teknike si gjeneratorë, ngrohje, klimatizim etj. [5]

[5] "Terminalet- Stacionet e autobusëve", Mimoza Sylejmani, 2019
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2. ANALIZA DHE STUDIME TЁ LOKACIONIT
2.1. Profili i lokacionit
Republika e Kosovës është një shtet i pavarur , i dalë nga shpërbërja e Jugosllavisë.
Shtrihet në Evropën Juglindore, përkatësisht në qendër të Gadishullit Ballkanik. Kosova ka
një sipërfaqe prej 10896 km2 dhe kufizohet me Shqipërinë, Malin e Zi, Maqedoninë e Veriut
dhe Serbinë. Ka një popullësi prej 1.78 milion banorësh me diversitet etnik, ku shqiptarët
janë shumicë dhe pjesa tjetër janë serbë, turq, boshnjakë, romë, ashkalinjë, egjiptas dhe
goranë. Aktualisht Kosova përbëhet nga 38 komuna, të ndara në 7 rajone. Rajoni më verior
në Republikën e Kosovës është Rajoni i Mitrovicës, i përbërë nga këto komuna: Mitrovica
(Jugore dhe Veriore), Vushtrria, Skenderaji, Zveçani, Zubin Potoku dhe Leposaviqi.[6]

Figura 4. Makroanaliza e lokacionit

[6] Portali shtetëror i Republikës së Kosovës, 2019
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Mitrovica është njëri nga vendbanimet më të lashta në Kosovë, i banuar qysh në
parahistori. Popullimi i këtij territori erdhi si rrjedhojë e kushteve shumë të volitshme
gjeografike, strategjike dhe ekonomike. Mitrovica shtrihet në mes të dy lumenjve të
rëndësishëm, Ibrit dhe Sitnicës dhe ka një distancë prej 36 km me kryeqytetin e Kosovës,
Prishtinën. Komuna e Mitrovicës ka një sipërfaqe prej 326 km2 dhe një popullësi prej 73 mijë
banorësh. Shtrihet në shkallën 42.53 të gjerësisë gjeografike veriore dhe në 25.52 shkallë të
gjatësisë lindore, me një lartësi mbidetare prej 508-510 metrash. [7]
Mitrovica njihet për pasuritë e mëdha minerale që posedon. Industria e xehetarisë dhe
mineralogjisë u zhvillua hovshëm në gjysmën e dytë të shek. XX duke e shndërruar
Mitrovicën në qendrën kryesore industriale në Kosovë. Zhvillimi industrial përmirësoi
gjendjen socio-ekonomike dhe ishte motor i zhvillimit urban të Mitrovicës. Fatkeqësisht,
lufta e fundit shkatërroi këtë industri duke ndikuar në stagnim të zhvillimit të gjithëmbarshëm
të Mitrovicës. Poashtu, si pasojë e problemeve politike të shkaktuara nga lufta e fundit,
Mitrovica u nda në dy komuna: Mitrovicën Veriore dhe Jugore.
Qyteti i Mitrovicës, pra zona urbane, ndahet në tre pjesë: zona veriore, zona jugore
dhe zona industriale. Zona Veriore ( që sot i takon Komunës së Mitrovicës Veriore) është
pjesa e re e qytetit e dominuar nga ndërtesat e larta banimi. Në këtë zonë poashtu janë të
vendosura shkollat e larta, spitali, gjyqi dhe burgu. Zona Jugore ( që sot i takon Komunës së
Mitrovicës Jugore) paraqet qytetin e vjetër, i cili pësoi ndryshime gjatë viteve 60-ta dhe 70-ta
në emër të modernizimit të qytetit. Shumë ndërtesa të vjetra u rrënuan dhe u zëvendësuan nga
ndërtesat e stilit modern socialist. Këto ndërtesa ishin ndërtesa e komunës, e postës, shtëpia e
mallrave, shtëpia e shëndetit, qendra e kulturës, gjimnazi dhe ndërtesa të banimit kolektiv.
Zona Industriale përbëhet nga fabrika të ndryshme për përpunimin e xeheve, pronë e
shoqërisë Trepça dhe fabrika e ndërmarrje të ndryshme private. Në ditët e sotme, fabrikat e
shoqërisë Trepça janë jashtë funksionit. [8]
Lokacioni i propozuar për vendosjen e terminalit të autobusëve me qendrën tregtare të
integruar shtrihet në pjesën lindore të zonës jugore urbane, që njëkohësisht përkon me kufirin
në mes të zonës jugore dhe zonës industriale. Ky lokacion paraqet sipërfaqe kryesisht të
pandërtuar dhe është nën pronësi publike. Hapësira e lokacionit përkufizohet nga lumi Sitnica
(lindje dhe jug), hekurudha (perëndim) dhe rruga Shala e Bajgorës (veri). Parcela ka formë të
parregullt, me gjerësi maksimale prej 93 metra, gjatësi maksimale prej 244 metra dhe me një
sipërfaqe rreth 1.75 hektarë.

[7] Faqja zyrtare e Komunës së Mitrovicës, 2019
[8] Plani Zhvillimor Urban,(Zhvillimi i qytetit të Mitrovicës) Mitrovicë, 2009
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2.2. Topografia, diellosja dhe erërat
Terreni i lokacionit nuk është komplet i rrafshët. Pjesa veriore është më e ngritur dhe
e sheshtë, qendra ka formën e një lugu, ndërsa në jug dhe lindje, pra në drejtim të lumit
Sitnica, terreni ka pjerrtësi. Dallimi në mes të pikës më të lartë dhe pikës më të ulët në
lokacion është 3 metra. Duke pas parasysh madhësinë e lokacionit, pjerrtësia e terrenit është
relativisht e vogël.

Figura 5. Topografia e terrenit , analiza e diellosjes dhe erërave

Meqenëse ka një shtrirje paralele me boshtin veri-jug të horizontit, lokacioni ka
diellosje të vazhdueshme nga jugu. Këtë fakt e vërtetojnë edhe simulimet kompjuterike për
llogaritjen e lëvizjes së diellit. Rrjedhimisht diellosja dhe ndriçimi janë asete për këtë
lokacion, por edhe faktorë në procesin e projektimit. [9]
Për shkak të mungesës së të dhënave të sakta për trëndafilin e erërave në Mitrovicë,
në kuadër të analizave është shfrytëzuar trëndafili i erërave për rrafshin e Kosovës, si njësi
territoriale që përfshin edhe Mitrovicën. Sipas këtyre të dhënave shohim se Mitrovicën e
sulmojnë më shumë erërat e ftohëta nga veriu dhe verilindja, dhe më pak erërat e ngrohta të
jugut. [10]

[9] SunCalc, 2019
[10] "Drought monitoring and forecasting", Bashkim Kastrati, 2014
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2.3. Transporti dhe infrastruktura
Lokacioni ka qasje direkte në rrugën primare urbane “Shala e Bajgorës”. Rruga
“Shala e Bajgorës” mundëson qasje të shpejtë në rrugët nacionale , N2 (Bërnjak-Hani i
Elezit) dhe N22.3 (Jarinjë-Mitrovicë), dhe në boshtin kryesor urban, rrugën “Mbretëresha
Teutë”. Përmes rrugëve nacionale N2 dhe N22.3 mundësohet lidhja e Mitrovicës me qendrat
e mëdha të Ballkanit si Prishtinën, Tiranën, Shkupin dhe Beogradin. Gjithashtu përmes N2,
Mitrovica lidhet edhe me komunat e tjera të Rrafshit të Kosovës. Në anën tjetër, përmes
rrugës primare urbane “Mbretëresha Teutë” mundësohet qasja në drejtim të Rrafshit të
Dukagjinit, përkatësisht Istogut dhe Pejës, dhe komunave fqinje si Skenderaj dhe Drenas.

Figura 6. Analiza e rrjetit rrugor dhe hekurudhor
Rrjeti rrugor urban përbëhet nga shumë rrugë sekondare dhe terciare që lidhin lagjet e
qytetit në drejtim të rrugëve primare urbane. Karakterizohet nga një formë e çrregullt e
shtrirjes së rrugëve dhe një ndërlidhje e dobët në mes rrugëve. Poashtu, ky rrjet nuk
mundëson zhvillimin e transportit me bicikleta dhe madje në disa vende është i
papërshtatshëm edhe për këmbësorët. Mobiliteti brenda qytetit është mjaft i hendikepuar
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ngase mungon transporti i organizuar urban, duke nxitur qytetarët të shfrytëzojnë në masë të
madhe transportin individual.[11]
Në kufirin perëndimor të lokacionit shtrihet hekurudha dhe stacioni kryesor i trenit
është në një distancë të ecëshme. Aktualisht sistemi i hekurudhave nuk është duke
funksionuar në potencialin e saj të plotë, por në të ardhmen pritet të rifunksionalizohet
transporti hekurudhor. Kjo linjë që kalon përmes qytetit të Mitrovicës është një linjë tepër e
rëndësishme ndërkombëtare, ku në vitet e 80-ta ka operuar linja Mynih-Selanik. Në
përgjithësi, lokacioni ka një pozitë të volitshme në raport me nyjet kryesore të transportit në
qytet; një pozicion qendror ndaj hyrjes së qytetit, stacionit të trenit, rrugës boshtore dhe urës
së Ibrit.

Figura 7. Analiza e nyjeve kryesore të transportit në Mitrovicë

[11] Plani Zhvillimor Urban (Komunikacioni) Mitrovicë, 2009
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Figura 8. Analiza e zonimit

2.4. Zonimi dhe funksionet
Lokacioni i propozuar është kryesisht i pandërtuar dhe është pjesë e zonës së lirë të
pandërtuar përgjatë lumit Sitnica. Kjo zonë paraqet një tampon zonë në mes të zonës së
industrisë së rëndë dhe pjesës tjetër të qytetit. Qendra e qytetit, që është një distancë të
ecëshme nga lokacioni, është një konglomerat i funksioneve të ndryshme. Ajo karakterizohet
nga hapësirat e shumëta publike dhe rekreuse së bashku me funksione administrative dhe
kulturore. Përreth qendrës shtrihen zona me funksione mikse, kryesisht banim dhe afarizëm,
ndërsa duke u larguar nga qendra kryesisht janë zhvilluar zona me banim individual.
Ndërmjet qendrës së qytetit dhe lokacionit të propozuar janë të zhvilluara zona me ndërtesa
arsimore, shëndetësore dhe zona ushtarake, përkatësisht kazerma e FSK-së. Në veri të
lokacionit shtrihet zona e industrisë së lehtë, e përbërë kryesisht nga ndërmarrje private
prodhuese dhe shërbyese.
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Figura 9. Ndërtesat e rëndësishme
Në afërsi të lokacionit të propozuar, me një rreze prej 500 m, gjenden hoteli
“Adriatik”, spitali i përgjithshëm rajonal “Dr. Sami Haxhibeqiri”, stacioni i trenit, kisha
ortodokse, kisha katolike, kazerma e FSK-së dhe fabrikat e ndërmarrjes Trepça. Në një rreze
prej 1km përfshihen edhe funksione tjera tepër të rëndësishme si gjimnazi “Frang Bardhi”,
xhamia qendrore, sheshi i qytetit, palestra “Minatori”, shtëpia e kulturës “Rexhep Mitrovica”,
stadiumi “Riza Lushta”, qendra “Omnisport” dhe ndërtesa e komunës.

2.5. Gjelbërimi dhe ndotjet
Hapësirat e gjelbërta shtrihen kryesisht përgjatë rrjedhjes së lumenjve Ibër dhe
Sitnicë. Ato paraqiten në formën e brezave me gjelbërim të lartë. Kryesisht edhe hapësirat e
pandërtuara janë të gjelbërta, mirëpo nuk kanë mirëmbajtje. Më tepër rëndësi i është dhënë
hapësirave të gjelbërta përgjatë lumit Ibër, ku janë ndërtuar edhe parqe dhe shëtitore. Në anën
tjetër hapësirat e gjelbërta përgjatë lumit Sitnica nuk janë trajtuar. Në qytet përgjatë rrugëve
kryesore dhe hapësirave publike ka breza të gjelbrimit të lartë, që ndikon pozitivisht në
mbrojtjen nga ndotja.
Niveli i ndotjes në Mitrovicë është në gjendje shqetësuese. Sipas OBSH-së, rreziku
kryesor për shëndetin publik mbetet ndotja e ambientit nga plumbi dhe metalet e rënda.[12]
Lumi Sitnica është mjaft i kontaminuar nga hedhja e mbetjeve të xeheve, që vrehet vizualisht
[12] Plani Zhvillimor Urban (Ambienti) Mitrovicë, 2009
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edhe në ngjyrën e ujit! Problem tjetër për mjedisin në Mitrovicë është keqmenaxhimi
i mbeturinave, hudhja e mbeturinave në lumenj dhe lirimi i CO2 nga veturat.

Figura 10. Analiza e gjelbërimit
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3. PËRSHKRIMI TEKNIK

3.1. Koncepti
Analizat e lartpërmendura të lokacionit kanë qenë determinuese për gjenerimin e
konceptit zhvillimor. Pozita qendrore krahas nyjeve kryesore të transportit dëshmon se
lokacioni është adekuat për ndërtimin e terminalit të autobusëve me qendrën tregtare të
integruar. Afërsia me stacionin e trenit është tepër e rëndësishme, ngase është praktikë shumë
e qëndrueshme afrimi i terminaleve të ndryshme për qarkullim më të lehtë të qytetarëve dhe
mallrave. Këto dy terminale të vendosura në periferi të zonës urbane mundësojnë transportin
ndër-urban dhe ndërkombëtar pa penguar komunikacionin brenda qytetit.

Figura 11. Gjenerimi i konceptit
Për vendosjen e ndërtesës në terren është respektuar topografia e terrenit, pra ndërtesa
i përgjigjet kontekstit natyror. Meqenëse lokacioni është kryesisht hapësirë e gjelbërt dhe e
pandërtuar, ideja kryesore ka qenë në ruajtjen e gjelbërimit, duke e zëvendësuar me parkun
mbi kulm. Në pjesën veriore të lokacionit është vendosur qendra tregtare për shkak të qasjes
direkte në rrugë për arsye ekonomike, ndërsa në pjesën jugore është vendosur terminali i
autobusëve. Këto dy njësi shkrihen në njëra-tjetrën përmes hapësirës publike për qarkullim të
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qytetarëve. Në mënyrë që ndërtesa të mos dominoj në kontekst, ajo është zhytur nën tokë për
gjysëm etazhe. Zhytja në tokë e ndërtesës krijon edhe qasje më të lehtë në parkun mbi kulm.
Volumi i ndërtesës është “çarë” për të siguruar ndriçim zenital, për shkak të diellosjes së mirë
që ka lokacioni. Ndriçimi natyror rritë kualitetin e hapësirave të brendshme, ka rol pozitiv në
shëndet dhe zbret shpenzimet për energji.
Mitrovica njihet si “Qyteti i Minatorëve” dhe për nder të këtij titulli është ndërtuar
edhe monumenti “Përmendorja e Minatorëve”, i cili është element identifikues i qytetit.
Pikërisht ky monument ka influencuar dizajnin e mbulesës së peronave, ku shtyllat kanë
bazament të gjerë dhe fund të ngushtë e mbulesa ka formën e koritës. Rrjedhimisht mbulesa e
peronave në perceptim të parë të tregon se gjendemi në “Qytetin e Minatorëve”.

3.2. Karakteristikat e përgjithshme të propozimit
Ndërtesa e propozuar ka etazhitet -2B + S + 1. Kati i parë shtrihet vetëm në pjesën e
ndërtesës që i përket terminalit. Funksionet e ndërtesës janë: terminal i autobusëve, qendër
tregtare dhe parking nëntokësor. Sipërfaqja totale e ndërtesës është 22431m2. Shputa e
ndërtesës është 6175m2, që përkthehet në 35% shfrytëzim të parcelës. Nivelet e bodrumit
kanë 6155m2 secili, sutereni ka sipërfaqe prej 5962m2 , kati ka sipërfaqe prej 771m2, parku
përmbi kulm ka sipërfaqe prej 3113m2 ndërsa aneksi i servisit të autobusëve ka sipërfaqe prej
275m2. Sipërfaqja e përgjithshme e gjelbëruar është 2767m2.
Forma e ndërtesës ndjek formën e parcelës, dhe ka dimensione mesatare 60m x
100m. Sutereni është i futur në thellësi prej 2.1m në krahasim me pikën më të lartë në terren.
Thellësia e komplet strukturës arrin në 12.1m, ku themeli pllakë ka trashësi prej 1.5m.
Bodrumi -2 ka lartësi dysheme-dysheme prej 3.4m, bodrumi -1 5.1m, sutereni 5.1m, kati
4.5m (terminali 9.6m) dhe servisi 5.0m.
Në skajet e parcelës janë vendosur rrugët për lëvizje të autobusëve dhe të
automjeteve. Hyrja për autobus korrespondon me daljen për automjete dhe anasjelltas, duke
krijuar kështu një lëvizje rrethore që eviton tollovinë dhe lehtëson qasjen. Numri i peronave
është 14, të cilët janë plotësisht të mbuluar dhe 12 parkingje të hapura për autobus rezervë.

3.3. Përmbajtja e detajuar e propozimit
3.3.1. Masterplani
Ndërtesa ka hyrje në katër anët e saj. Në pjesën veriore është hyrja kryesore nga rruga
“Shala e Bajgorës”, përmes së cilës qytetarët qasen fillimisht në hapësirat komerciale e pastaj
drejt terminalit. Poashtu në pjesën veriore qytetarët mund të qasen në parkun mbi kulm
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përmes dy mënyrave: 1. Rampave dhe 2. Shkallëve. Pjesa e rampave përbëhet nga 5 rampa,
secila me pjerrtësi prej 5% dhe gjatësi prej 15.2m për të arritur në nivelin +3.8m të parkut.
Pjesa e shkallëve përbëhet nga shkallët për ngritje (h=15cm) dhe shkallët e amfiteatrit
(h=45cm). Amfiteatri është multifunksional dhe si element shton vlerën e hapësirës publike
të propozimit.
Dizajni i platos para hyrjes në ndërtesë për bazë ka pasur vijën e ecjes së qytetarëve
dhe e njejta ide është përcjellë edhe në dizajnin e parkut mbi kulm, në mënyrë që e gjithë
hapësira publike e jashtme të funksionoj si tërësi. Kjo hapësirë është e pajisur edhe me
inventar urban dhe me gjelbërim të lartë.
Hapësira e parkut është e ngritur për 0.8m në krahasim me pjesën e
ndriçimit zenital, por është e rrethuar me mur mbrojtës. Vlen të përmendet se qytetarët kanë
qasje vizuele nga parku në drejtim të brendisë së ndërtesës dhe anasjelltas. Gjithashtu edhe
ura për kalim nga njëra anë në anën tjetër të parkut është e siguruar me rrethoja. Si ide e
zhvillimit në të ardhmen është edhe lidhja e parkut mbi kulm me anën tjetër të lumit Sitnica,
ku mund të ndërtohet një park tjetër i qytetit, përmes urave. Hapësira e paraparë për
ndërtimin e urës është në pjesën verilindore të parkut.
Kulmi i terminalit nuk është i shfrytëzueshëm dhe ka një nivel të lartësisë prej +7.5m.
Përveç hyrjeve për qytetarët, në ndërtesë janë edhe katër hyrje tjera. Dy hyrje janë ekonomike
që mundësojnë furnizimin e dyçaneve me mallëra dhe largimin e mbetjeve, ndërsa dy hyrje
tjera janë hyrje për stafin e adiministratës, për punëtorët teknik dhe për shoferët e autobusëve.
Rrugët qarkulluese brenda lokacionit janë vendosur në skajet e lokacionit. Në skajin
lindor janë dy korsi, njëra është korsia e autobusëve në ardhje dhe tjetra është korsia e
automjeteve në dalje. Autobusët në ardhje ndalen në Ishullin e Arritjeve (Arrivals Island) dhe
udhëtarët që zbresin qasen në ndërtesë përmes hyrjes lindore. Ishulli i Arritjeve ka hapësirë
për dy autobus njëkohësisht dhe niveli i platformës ndaj nivelit të rrugës ka diferencë lartësie
prej 0.4m. Në skajin perëndimor janë poashtu dy korsi, njëra është korsia e automjeteve në
ardhje dhe tjetra është korsia e autobusëve në dalje. Korsia për automjete ka gjerësinë 3.2m
ndërsa korsia për autobus ka gjerësinë 3.5m. Përballë hyrjes perëndimore janë prezent 10
parkingje të shpejta, kryesisht për taksi. Këto parkingje nuk janë për qëndrim të gjatë ngase
parkingu për vetura është siguruar në nivelin e bodrumit -2.
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Figura 12. Situacioni i gjerë

Pas parkingjeve të shpejta, korsia e automjeteve fillon të zbres me anë të rampave për
të arritur të niveli i parkingut nëntokësor. Rampa e parë ka gjatësi prej 28.58m (5m 7%18.58m 14%-5m 7%) dhe zbritet në nivelin -3.3m. Të njejtat karakteristika ka dhe rampa e
dytë, duke zbritur kështu në nivelin -6.6m. Pastaj vazhdon rruga nëntokësore deri te rampa
për hyrje në parkingun nëntokësor, që ka gjatësi prej 33.58m (5m 7%-23.58m 14%-5m 7%)
dhe zbret në nivelin -10.6m. Në anën lindore janë rampat për ngritje nga niveli nëntokësor
drejt nivelit të rrugës kryesore.
Pas Ishullit të Arritjeve, korsia e autobusëve fillon të zbres nga niveli -0.4m në drejtim
të peronave, që kanë nivel -2.5m. Rampa për zbritje ka gjatësi prej 20m (5m 7%-10m 14%5m 7%). Pas nisjes nga peronat, autobusët drejtohen në korsinë për dalje. Korsia për dalje
fillimisht zbret me rampë nga niveli -2.5m në -5.0m. Kjo ndodh për të siguruar hapësirën e
nevojshme për parkingjet e shpejta pranë hyrjes perëndimore. Rampa për zbritje ka gjatësi
22.86m (5m 7%-12.86m 14%-5m 7%). Pas kalimit të hapësirës për parkingjet e shpejta
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fillon ngritja e rrugës nga niveli -5.0m në nivelin e rrugës kryesore. Kjo ngritje arrihet
përmes rampës së gjatë 40m (5m 7%-35m 14%-5m 7%). Krahas korsive të rrugëve shtrihet
edhe shtegu për bicikleta. Shtegu ka gjerësi prej 2.0m dhe ka gjithësej 4 stacione parkingu me
hapësirë për 96 bicikleta.

Figura 13. Situacioni i ngushtë

Gjithësej janë 14 perona të mbuluar me destinacion lokal, kombëtar dhe
ndërkombëtar. Dimensionet e një peroni janë 4.0m x 13.0m me një hapësirë prej 1.2m
ndërmjet peronave. Mbulesa e peronave është 5.7m e ngritur nga platoja e peronave. Gjerësia
e rrugës ndërmjet dy krahëve të peronave është 18m, që mundëson qarkullim komod të
autobusëve. Përveç peronave janë edhe 12 parkingje të hapura për autobus rezervë. Ngjitur
me parkingjet rezervë është servisi i autobusëve. Ky servis përmban hapësirat e nevojshme që
mekanikët të mund të rregullojnë dy autobus njëkohësisht.
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Është tentuar maksimalisht që përveç pllakosjes dhe rrugëve të ketë edhe zona të
gjelbëruara. Këto hapësira të gjelbërta janë tepër të rëndësishme ngase thithin pluhurin dhe
gazrat e liruar nga qarkullimi i automjeteve dhe autobusëve.

3.3.2. Niveli i hyrjes
Niveli i suterenit ka sipërfaqe prej 5962m2 dhe përbëhet nga hapësirat e qendrës
tregtare, hapësirat e terminalit dhe hapësira publike për qarkullim. Niveli i suterenit është 2.1m, ndërsa lartësia e etazhës dysheme-dysheme është 5.1m. Qasja në ndërtesë arrihet
përmes shkallëve (14 shkallë me lartësi 15cm), ndërsa në tre hyrjet janë instaluar edhe
ashensorë për persona me aftësi të kufizuar për të mundësuar qasje të lehtë edhe për këtë
kategori shoqërore.
Në tërë nivelin janë gjithësej katër bërthama komunikuese. Në pjesën e qendrës
tregtare është një bërthamë ku janë të vendosur 2 ashensorë për klient, shkallët, korridori,
shkallët emergjente dhe ashensori ekonomik. Ashensori ekonomik mundëson furnizimin e
dyçaneve me mallëra dhe largimin e mbeturinave dhe mbetjeve përmes hyrjes ekonomike.
Procesi i furnizimit me mallëra kryhet në mëngjes ndërsa largimi i mbeturinave dhe mbetjeve
kryhet në mbrëmje. Ngjitur me bërthamën janë nyjet sanitare, pra tualete për meshkuj, femra
dhe persona me aftësi të kufizuar.
Në pjesën e terminalit janë tre bërthama komunikuese. Një bërthamë është kryesore
dhe ka përmbajtjen dhe funksionin e njëjtë si bërthama në qendrën tregtare, ndërsa dy
bërthama tjera shfrytëzohen vetëm nga punëtorët dhe shoferët e autobusëve. Të gjithë
bërthamat janë të ndërtuar nga muret betonarme dhe shërbejnë edhe për mbrojtje ndaj zjarrit.
Gjithashtu edhe në pjesën e terminalit janë të vendosur një palë nyje sanitare.
Në këtë nivel janë 5 hapësira të qendrës tregtare me gjithësej 1253m2. Këto hapësira
parashihen të jipen në shfrytëzim për markete, restorante dhe kafeteri, sepse janë në kontakt
të drejtpërdrejt me qytetarin. Në qendër të hapësirës publike janë vendosur eskalatorët për
qasje në bodrumin -1, i cili poashtu ka funksionin e qendrës tregtare. Përreth eskalatorëve
është lënë hapje në pllakë në mënyrë që ndriçimi natyral të depërtoj deri në nivelin e
bodrumit, ndërsa komunikimi zhvillohet në formë të galerisë. Gjerësia e galerisë ndryshon,
por minimum është 7.2m. Hapjet e tilla mundësojnë kontakt vizuel mes shfrytëzuesëve të
hapësirës në tre nivele të ndryshme: bodrumi -1, sutereni dhe parku mbi kulm.
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Figura 14. Sutereni me parter
Pjesa e terminalit ka lartësi prej 9.6m. Ajo përmban informacionin, 8 zyre për
agjensione turistike, 3 e-kiosk për shitje të biletave, 2 ishuj me biletari me nga 4 njësi secila,
hapësirën për bagazhe, kafeteri, dyçane suveniresh, hapësirën për pritje dhe hapësirën për
qarkullim. Biletaritë janë vendosur në formë ishujsh në mënyrë që të shpërndahet turma e
udhëtarëve në mënyrë të njëtrajtshme. Vendosja e 3 kiosqeve elektronike (e-kiosk) është
tentim për digjitalizimin e terminalit, duke lehtësuar edhe me tej funksionimin e tij.
Depo e bagazheve është hapësirë shumë e nevojshme në terminale dhe e dobishme
për udhëtarët. Kështu udhëtarët mund të ruajnë bagazhet e tyre në këtë depo dhe të shëtisin në
Mitrovicë derisa tu vije orari për udhëtim. Hapësira për pritje është poashtu mjaft e madhe
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dhe mund të akomodoj deri 220 udhëtarë. Nga hapësira e peronave janë katër qasje në drejtim
të terminalit në mënyrë që të shpërndahet sa ma shumë turma e udhëtarëve.
Në pjesën e terminalit gjendet edhe kati i parë, i cili në fakt është në formën e
mezaninit me lartësi 4.5m. Në pjesën perëndimore të katit janë hapësirat e punëtorëve të
administratës ndërsa në pjesën lindore janë hapësirat e shoferëve të autobusëve.
Administratën e përbëjnë këto kthina: zyra e drejtorit/eshes, zyra e sekretarit/es, zyra e
punëtorëve, zyra e menaxherit/es dhe ekonomistit/es, salla e takimeve, hapësira e përbashkët
e qëndrimit ditor, nyjet sanitare, komunikimi horizontal në formën e galerisë dhe bërthama
vertikale. Hapësirën e shoferëve të autobusëve e përbëjnë këto kthina: katër dhoma dyshe për
shoferë (fjetje + banjo), hapësira e përbashkët e qëndrimit ditor, komunikimi horizontal në
formën e galerisë dhe bërthama vertikale.

Figura 15. Baza e katit
3.3.3. Nivelet nëntokësore
Niveli i bodrumit -1 ka sipërfaqe prej 6155m2 dhe përbëhet nga hapësirat e qendrës
tregtare, hapësira publike për qarkullim dhe hapësirat teknike të ndërtesës. Niveli i bodrumit 1 është -7.2m, ndërsa lartësia e etazhës dysheme-dysheme është 5.1m. Qasja në këtë nivel
bëhet përmes bërthamave për qarkullim vertikal ose përmes eskalatorëve.
Tek bërthamat kryesore janë krijuar depo në afërsi të ashensorëve ekonomik që
shërbejnë për grumbullimin e mbeturinave dhe mbetjeve. Këto mbeturina dhe mbetje
grumbullohen në kontinier të mbyllur, të lëvizshëm dhe menjanimi i tyre bëhet çdo mbrëmje.
Poashtu edhe nyjet sanitare janë në të njëjtën vertikale sikur në nivelin e suterenit. Në këtë
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nivel është grupacioni i kthinave teknike dhe grupacioni i kthinave për punëtorët teknik.
Qasja në këtë zonë bëhet përmes bërthamës vertikale për punëtorët teknik.
Kthinat teknike përfshijnë: kaldaja, klimatizimi, ventilimi dhe njehësori elektrik.
Kthinat për punëtorët teknik përfshijnë: zhveshtoret m/f, kuzhina dhe hapësira për ngrënie,
hapësira për pastruesit/et, hapësira për IT dhe nyjet sanitare. Pastruesit/et nga kjo zonë qasen
në drejtim të qendrës tregtare përmes korridorit.

Figura 16. Baza e bodrumit -1
Qendra tregtare në këtë nivel ka 22 dyçane me një hapësirë prej 3051m2. Në këtë
nivel parashihet një llojllojshmëri në destinimin e dyçaneve. Poashtu edhe madhësia e
dyçaneve varijon sepse është marrë në konsideratë fuqia ekonomike e qytetit. 8 dyçane janë
nën 100m2, 11 dyçane janë prej 101-200 m2 dhe vetëm 3 dyçane kanë sipërfaqe më të madhe
se 201m2 (240m2, 324m2 dhe 325m2). Fronti i dyçaneve përbëhet nga pjesa transparente për
ekspozim të dyçanit dhe shiriti i sipërm ku vendoset reklama e dyçanit. Shiriti i sipërm ka një
gjerësi prej 1.2m. Hapësira për qarkullim është mjaft komode dhe ka formën e korridoreve
me gjerësi minimum 6m e deri në maksimum 12m. Dizajnimi i hapësirës për qarkullim ka
pasur për synim që të sjellë konsumatorë te secili dyçan.
Niveli i bodrumit -2 ka sipërfaqe prej 6155m2 dhe shërben si hapësirë për parking të
automjeteve. Niveli i bodrumit -2 është -10.6m, ndërsa lartësia e etazhës dysheme-dysheme
është 3.4m. Qasja në këtë nivel bëhet përmes bërthamave për qarkullim vertikal dhe rampës
hyrëse për automjete. Nyjet sanitare janë në të njëjtën vertikale sikur në nivelin e bodrumit -
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1. Gjithësej janë 151 parkingje ndërsa prej tyre 6 parkingje janë për personat me aftësi të
kufizuar. Parkingjet për personat me aftësi të kufizuar janë vendosur në afërsi të bërthamave
për të shkurtuar rrugën e nevojshme deri komunikimi vertikal. Të gjitha rrugët brenda etazhës
janë dy drejtimëshe me nga një korsi për secilin drejtim dhe gjerësi minimale prej 6.0m.

Figura 17. Baza e bodrumit -2

3.3.4. Struktura konstruktive e ndërtesës
Struktura e ndërtesës përbëhet nga dy sisteme konstruktive. Në nivelet nëntokësore
dhe pjesën e qendrës tregtare në suteren kemi sistem konstruktiv skeletor nga betoni i armuar,
i përbërë nga shtylla, traje konstruktive, traje lidhëse tërthore e gjatësore dhe pllaka. Pllaka e
themelit ka trashësi prej 1.5m ndërsa pllakat meskatore dhe pllaka e kulmit kanë trashësi prej
0.3m. Shtyllat kanë dy lloje të prerjes tërthore: drejtkëndëshe 0.4m x 1.2m dhe rrethore
D=0.6m. Trajet konstruktive kanë prerje tërthore drejtkëndëshe 0.6m x 0.8m, ndërsa trajet
lidhëse kanë prerje tërthore 0.4m x 0.6m. Trajet lidhëse kanë funksionin e shtangimit më të
mirë të pllakës përshkak të distancave relativisht të mëdha aks-aks.. Distancat konstruktive
janë shumëfish i modulit 0.6m, ku distanca më e madhe konstruktive është 13.2m.
Në pjesën e terminalit kemi sistem konstruktiv të përbërë nga shtyllat betonarme dhe
kapriatat hapësinore nga çeliku. Shtyllat nga betoni i armuar kanë prerje tërthore
drejtkëndëshe 0.4m x 1.2m dhe rrethore D=0.6m. Kapriatat nga çeliku kanë prerje tërthore
drejtkëndëshe 0.6m x 0.8m. Konstruksioni i kulmit përbëhet nga një mbulesë kompozite
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(shtresa metali dhe shtresa izoluese). Distancat konstruktive edhe te terminali janë shumëfish
i modulit 0.6m.

Figura 18. Prerja gjatësore

Figura 19. Detali i kulmit të terminalit
Në zonën ku kemi ndryshim të sistemit konstruktiv është bërë diletimi, si zgjedhje e
nevojshme për stabilitet të strukturës në tërësi. Hapja e kulmit për ndriçim zenital, si në
pjesën e qendrës tregtare ashtu edhe te terminali, nuk paraqet problem për stabilitetin e
strukturës.

3.3.5. Mbështjellësi i ndërtesës
Fasada frontale e terminalit është trajtuar si fasadë e dyfishtë. Fasada e dyfsihtë
përbëhet nga shtresa e brendshme e xhamit, hapësira e ndërmjetme izoluese dhe shtresa e
jashtme e xhamit. Hapësira e ndërmjetme izoluese është e hapur për ventilim. Fasada e
dyfishtë është zgjidhje mjaft e qëndrueshme sepse lejon futjen e dritës brenda hapësirës
ndërsa nuk lejon tejngrohjen dhe as ftohjen e hapësirës. [13]
Mbështjellësi në fasadën perëndimore dhe lindore të ndërtesës është mbështjellës
kompozit, i cili përbëhet nga: muri nga bllokat e argjilës 25cm, penda kundër avullit,
termoizolimi 12cm, hapësira e zbrazët (ajër) 4cm, struktura mbajtëse e pllakave dhe pllakat e
qeramikës. Ky mbështjellës është zgjidhje e qëndrueshme sepse ka performancë mjaft të mirë

[13] Feal Group, Double Skin Facade, 2017
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të energjisë. Poashtu pllakat e qeramikës, përveç performancës së mirë teknike, kanë edhe
efekt estetik për shkak të teksturës së tyre të vrazhdë. [14]

Figura 20. Fasada lindore

Figura 21. Detali i fasadës së dyfishtë

Figura 22. Detali i mbështjellësi

[14] Material District , Ceramic Facades, 2015
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4. PËRFUNDIMET
Propozimi për terminalin e ri të autobusëve ofron kushtet për funksionim më të mirë të
transportit publik në Mitrovicë. Zhvillimi i terminalit të ri të autobusëve është një hap i
rëndësishëm drejt transportit të qëndrueshëm, ngase mundëson zëvendësim në shkallë të
madhe të transportit individual.
Karakteristikë tjetër e terminalit është multifunksionaliteti i tij. Përveç funksionit primar
si nyje transporti, terminali i ri ka të integruar edhe qendër tregtare dhe hapësira publike.
Qendra tregtare i sjellë terminalit qëndrueshmëri ekonomike ndërsa hapësirat publike rrisin
kualitetin e terminalit dhe janë ftuese për qytetarët. Integrimi i këtyre funksioneve e
shndërron terminalin në një atraksion, një pikë referimi për qytetin e Mitrovicës.
Për fund, dizajni i propozimit krahas plotësimit të kërkesave funksionale i jep rëndësi të
veçantë ruajtjes së ambientit. Hapësira e gjelbërt e zënë është zëvendësuar me parkun e
gjelbërt mbi kulm ndërsa materialet e përzgjedhura kanë performancë të mirë energjetike, për
të reduktuar shpenzimet dhe për të ulur emetimin e CO2.
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